1 Historicky vyvoj Vaclavského namésti s dirazem na dopravu

Pokud opomeneme obdobi od konce 14. do zaCatku 19. stoleti, kdy Vaclavské namésti
jesté neplnilo dopravni funkce znamé z dneSnich dnu, dojdeme k zavéru, ze doprava
napomohla jak jeho rozvoji, tak v posledni dobé i upadku. Jestlize mimo nasi pozornost
ponechame samotnou stavbu a architektonicky vzhled domu lemuijicich tento prostor, pak
pravé dopravni prostfedky riznych druh(l a technické dokonalosti v poslednim stoleti
pfispély velmi vyrazné nejen ke vzhledu namésti, ale také celého centra mésta. Neni proto
nahodou, Ze je zde na fotografiich z riznych dob ¢asto nachazime jako dominantni prvek.
A praveé z tohoto divodu se nejprve musim zminit o historii Vaclavského namésti. | z ni je

totiz mozné v dalSich uvahach Cerpat.

1.1 Vyvoj do poloviny 19. stoleti

Prvnim planovité vybudovanym utvarem v plvodné rostlé struktufe Prahy bylo Havelské
Mésto, které za vlady Vaclava I. vyrostlo jihovychodné od dnesniho Staroméstského
nameésti v prostoru kolem dnesSniho Stavovského divadla. Misto kfivolakych a uzkych
uliCek jsou zde poprvé znat, i kdyZz v minimalni mife, prvky pravidelného urbanistického
planovani. Pozdéji, ale stale jesté dlouho pfed nastupem doby Karla IV., byla pravobiezni
Cast prazského mésta sjednocena a obehnana hradbami. Jejich umisténi vytvofilo prvni
dilezity pas vyznamny pro pozdéjsi vznik Vaclavského namésti. Tento pas stfedovékého

opevnéni presné kopiroval dnesni ulice Revolucni, Na Pfikopé a Narodni.

V roce 1348 vydava Karel IV. zakladaci listinu Nového Mésta a tim vlastné pocina historii
dnesniho Vaclavského namésti, tehdy jesté samoziejmé Korského trhu. Zakladem na
svou dobu brilantni urbanistické koncepce nové &asti mésta jsou tfi trzisté. Kolmo na staré
opevnéni vznika na spojnici se Staroméstskym naméstim pravé Konsky trh, severngji
Senovazny trh (Senovazné nameésti) a jihozapadné Dobytéi trh (Karlovo namésti).
VSechny tyto prostory dostavaji i svoje pfirozené spojnice, které dnes zname jako ulice

JindfiSskou a Vodic¢kovu.

Komunikaéni sit’ centralni ¢asti Prahy tak uz tehdy dostava svou dnesni podobu. Pivodni
opevnéni pozdéji uvoliuje misto novému dopravnimu koridoru obepinajicimu Staré Mésto
(dnesni Pé&Si zéna) a nové hradby vyrUstaji v prostoru, kde nyni vede Severojizni
magistrala. Pravé mezi témito pasy vznika namésti, které ma svou orientaci a rozméry od
pocatku spiSe charakter Siroké ulice a pozdéji bulvaru. Jiz od doby svého vzniku je tak
pfedur€eno nejen k obchodovani, ale také k tomu, aby se v budoucnu stalo hlavni

dopravni spojnici Starého Mésta s celou vychodni &asti Ceského kralovstvi.

12



1.2 Léta 1850 - 1900

S rozvojem méstského osidleni se funkce tohoto prostoru skute€né méni a Korsky trh,
pfejmenovany na Vaclavské namésti v roce 1848 z popudu Karla Havlicka Borovského, se
postupné stava jednou z hlavnich dopravnich tepen mésta. ZvySujici se objem obchodu
ma za nasledek podstatné navysSeni frekvence nakladni pfepravy, rostouci po€et obyvatel
v centru i v nové vznikajicich Ctvrtich pak dava vzniknout i hromadné dopravé osob. Z
téchto dlvodu pozvolna ustupuji rizné obchodni &innosti z plochy namésti nejprve do

uzce vymezenych prostor a nasledné do postrannich budov.

Typicky vzhled namésti ovéem v této dobé jesté neformuje kolejova ani jina doprava,
nybrz plynové osvétleni. V roce 1865 byla v podélném sméru cca ve vzdalenosti 4 metrd
od obou postrannich front budov instalovana fada plynovych lamp, které ohranicovaly jiz
existujici chodniky. Ty ovSem jesté neslouzily zcela vyhradné péSimu provozu, spise byly
plné pfedzahradek a soustfedovaly obchodni a spoleCenské aktivity obyvatel. Pé&si

doprava se tehdy nadale odbyvala neomezené na celé plode namésti.

Druhym prostorem, ktery diky zavedeni plynového osvétleni zlstal vénovan obchodnim
aktivitam, se paradoxné stal stfed namésti. V jeho ose totiz vyrostlo hned Sest kandelabru
plynového osvétleni, které mezi sebou nabizely mista skrytd dopravnimu pohybu v
podélné sméru. Samotny provoz fiakrl, omnibusl a vesSkeré ostatni méstské nakladni
pfepravy se pak odbyval rovhomérné na obou stranach mezi kandelabry a postrannimi

chodniky.

V této podobé& namésti vydrZzelo do roku 1875, kdy byla v jeho horni Casti zbourana
Koriska brana, souc€ast rekonstruovaného opevnéni Nového Mésta ze 17. stoleti. Cely
prostor tak pfisel o své pfirozené ukonceni. Zaroven doslo i k proméné samotné plochy
namésti, kde byly vysazeny dvé tfifadé (v dolni ¢asti dvojfadé) aleje stromd. Jejich vznik
souvisel s aktualni potfebou lépe rozdélit dopravni prostor na namésti. Okolo nadale
existujicich kandelabri zUstal zachovan zhruba 15 metrd Siroky pas pro prdjezdnou
dopravu, ktery byl alejemi na obou stranach oddélen od obsluzného a pobytového prostoru

u budov.

Ani toto schéma ovSem dlouho nepfetrvalo, a nyni se o to jiZ opravdu zaslouzila kolejova
doprava. Omnibusy a fiakry podlehly rozvoji konéspfezné drahy velmi rychle, nebot o jeji
energetické vyhodnosti nemohl byt pochyb. Na Vaclavském namésti se poprvé korka
objevila 23. zafi roku 1875, kdy jeji premiérova prazska trasa vedouci pfes Mdustek
zahajovala svuj provoz. V roce 1883 vzniklo spojeni mezi JindfiSskou a Vodickovou ulici a

20. kvétna 1884 zacala prfedchudkyné tramvaje jezdit i v podélném sméru. Z ulice Na

13



Pfikopé vedla pfes namésti do Mezibranské a jeji koleje byly zpo&atku umistény podél

vyS$e zminénych aleji ve stfedu nameésti (mély osovou vzdalenost cca 10 metr().

Obrazek 1 - Vaclavské namésti v roce 1878 ( zdroj: www.pragensia.cz)

Od pocatku provozu ovSem toto uspofadani nevyhovovalo narUstajicim dopravnim
narokim, a proto bylo opét nutné do vzhledu prostoru zasahnout. V poloviné 90. let 19.
stoleti tak zanikly obé aleje, stfedni kandelabry i postranni plynové osvétleni. To bylo
ovéem brzy nahrazeno. JiZ na mirné rozSifenych chodnicich totiz vzapéti vyrostla
Ctyficitka elektrickych obloukovych lamp. Stalo se tak 10. dubna roku 1895. Zmény
doznalo i umisténi koleji koriky, misto ke stfedu namésti, jak se puvodné uvazovalo, se

ovSem obé koleje od sebe jesté vice vzdalily, tentokrat na 19 metra.

Tento postup vedeni mésta je jen téZko pochopitelny, nicméné pfi podrobnéjsi uvaze
logicky. Konéspiezna tramvaj méla v tomto schématu pravdépodobné plnit roli
odstranénych aleji, tedy ohraniCovat stfedni vice dopravné zatiZzeny prostor od okrajovych
obsluznych ¢asti namésti. S kolejovou dopravou tehdy jesté nebyly patficné zkuSenosti a
pfi tehdej8im pohledu se takové umisténi koleji mohlo jevit jako vhodné. PfestoZe pozdéji
toto zamyslené oddéleni ploch na namésti pfili§ nefungovalo a trat nebyla dostateénou
bariérou, vydrzely koleje kofky a nasledné i elektrické tramvaje ve vétsi vzdalenosti od

sebe (na pocatku 20. stoleti mély osovou vzdalenost 16 metrl) az do roku 1927.

Zaver 19. stoleti je také ve znameni stabilizace rozmért nameésti. V letech 1885 az 1890
vyrista na misté byvalé Koriské brany monumentaini budova Narodniho muzea, ktera se
stava charakteristickou dominantou prostoru, ktery zarovern v horni ¢asti uzavira. Délka
nameésti je tak od té doby pevné stanovena, od vstupu do budovy Muzea po pfedni sténu
bliz§i fronty domud na Mustku méfi 758 metrd. V literatufe je jako délka namésti Casto

zmifiovan udaj rovny 682 metrum, ale tato vzdalenost zahrnuje pouze prostory, které
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vymezuji narozi domu stojicich v dolni ¢asti na rohu namésti a ulice Na Prikopé a v horni

¢asti na rohu nameésti a ulice Mezibranské.

Stabilizaci proslo i Sitkové uspofadani prostoru, samotna Sitka Vaclavského namésti je
ovSem vyrazné proménliva. V prostoru sochy sv. Vaclava, vybudované v letech 1912 az
1913, je namésti Siroké 56 metru, bezprostfedné nad Ustim Opletalovy ulice je jeho Sifka
rovna Sedesati metrdm, nad étépénskou ulici méfi namésti na Sitku 64 metru, v prostoru
nad tramvajovou trati spojujici JindfiSskou a Vodi¢kovu ulici je plocha Siroka 62 a pul
metru, pod témito ulicemi se namésti zuzuje na 47 a pul metru, u nynéjSiho parkingu

Darexu je Siroké 48 metr( a na zacatku Pési zony se stabilizuje jeho §itka na 47 metrech.

1.3 Vzhled namésti v prabéhu 20. stoleti

Na pocatku 20. stoleti Vaclavské namésti funguje jako obrovska pési zéna s provozem
elektrickych tramvaiji a rdznych povozu. A to i pfesto, Ze chodniky pro pési jsou jiz zfetelné
oddéleny od zbylého dopravniho prostoru a péSi provoz se pievazné odbyva v blizkosti
postrannich budov. Obrovsky rozvoj automobilismu a tramvajové dopravy vede ale zahy k
dal$im Uvaham o uspofadani dopravy do oddélenych &asti namésti. V tomto sméru jsou
nejvyznamnéjdimi léta 1927 a 1928, kdy probéhla dalSi z velkych rekonstrukci. VSichni
UCastnici dopravy dostali ¢ast pavodni plochy a namésti se zménilo témér do podoby,

kterou jsme znali az do zacatku let osmdesatych.

Obrazek 2 - Vaclavské nam. po rekonstrukci v roce 1928 ( zdroj: www.pragensia.cz)

i W . e pratiensiacz

Obé koleje tramvajové trati se k sobé priblizily na osovou vzdalenost 2,8 metru, pouze v

misté sochy sv. Vaclava se doCasné vzdalovaly az na 12 metrd. Tramvaje na namésti
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jezdily od roku 1928 na zvySeném pasu, ktery byl v tomto misté realizovan jako prvni v
Praze. Toto samostatné téleso bylo Siroké 5 metru, v prostoru zastavek 7 metr( a v horni

¢asti u sochy sv. Vaclava se rozsifovalo az na 18 metr(.

Z plochy namésti zmizely také stozZary trolejového vedeni, které pfi elektrifikaci korfiky na
pfelomu stoleti vyrostly u obou tramvajovych koleji ve sméru blize k postrannim budovam.
Troleje byly nové upevnény na prevésech mezi novymi stoZary vefejného osvétleni, jez
byly umistény na chodnicich.

Zmeén doznalo na konci 20. let minulého stoleti i rozdéleni plochy pro automobily. Podél
stfedniho zvySeného tramvajového pasu zustaly zachovany prostory pro rychlou
automobilovou dopravu. Ty pak od dalSich prostor(i pro obsluznou dopravu situovanych u
chodnikl oddéloval maly obrubnik, u néhoz ve sméru Sikmo od budov parkovala vozidla.
Na fotografiich z let 1928 az 1942 tak dominuji vzhledu namésti tyto parkujici automobily a

nameésti vypada jako jedno velké parkovisté.

Obrazek 3 - Dolni é¢ast Vaclavského nam. v roce 1938 ( zdroj: www.pragensia.cz )

Béhem dalSiho obdobi az do roku 1980 sice plocha namésti jesté prodéla nékolik zmén,
ale uz to jsou upravy spiSe kosmetické. 26. bfezna roku 1939 zacina po némecké okupaci
platit pravostranny provoz, coZ ma za nasledek pFestavbu a rozSifeni tramvajovych
zastavek a zruSeni malych délicich obrubnikd v pasu pro automobilovou dopravu v dolni
¢asti namésti. Jesté v pribéhu druhé svétové valky pak z dlvodu narlstu osobni
motorové dopravy mizi tyto obrubniky upInég, ale zvyk parkovat uprostfed obou postrannich
pasu jeSté néjaky Cas pretrvava. Az v poloviné padesatych let se pak parkovani definitivné
presouva vyhradné k chodnikim.
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V roce 1947 ma rostouci intenzita tramvajové dopravy za nasledek vznik tfikolejné
zastavky Mdastek tak, aby tramvaje ve sméru od Muzea diky dvojici zastavek rychleji
odbavovaly cestujici. Stejné opatfeni, tedy tfikolejny vstup do kfizovatky Mustek, je kvli

usnadnéni prujezdu tramvajovych viakul realizovan i v ulici Na PFikopé.

Od Sedesatych let 20. stoleti maji pak na vzhled namésti vliv mnohé stavby. Vyrazny
konflikt pési dopravy s dopravou ostatni si v letech 1967 az 1968 vyzadal realizaci
podchodu ve stfedu nameésti, na kfizovatce s Jindfisskou a Vodickovou ulici. V letech 1969
az 1973 bylo nékolikrat pfekladano vedeni tramvajové trati v horni ¢asti namésti, kde se
budovala stanice metra Muzeum (trasa C) a Severojizni magistrala. Pak byla realizovana
stavba stanice metra Mustek (trasa A), kdy tramvaje kratce jezdily i Uzkou propojkou, tzv.

"MysSi dirou" mezi Jungmannovym naméstim a prostorem kfizovatky Mustek.

Do plvodni podoby ze zacatku Sedesatych let se vzhled namésti vratil az v roce 1978,
ovSem nikoli nadlouho. Soubéh tramvajové trati s novou trasou A prazského metra pfinesl
brzy politické rozhodnuti, které znamenalo zruSeni tramvajové dopravy v podélném sméru.
Posledni tramvaj tak projela od Mistku k Muzeu 13. prosince roku 1980. O pét let pozdé;ji
4. Cervence 1985 byla rovnéz zastavena tramvajova doprava i v ulicich Na Pfikopé a 28.
fijna. Dulsledky rozhodnuti, které bylo jiz tehdy v rozporu se stanovisky dopravnich
odbornikl, pocituje centrum Prahy dodnes. Pravé fakt, ze byly tramvaje odstranény na
zakladé politického rozhodnuti, zpusobil, Ze na podrobnou debatu o vzhledu celého
prostoru nebylo dost ¢asu. A tak, zatimco ulice Na Pfikopé a 28. fijna dostaly v roce 1985
alespon zakladni tvaf znamou dnes pod nazvem Pé&Si zoéna, vzhled samotného
Vaclavského namésti zlstal oproti pfedchozimu pUlstoleti téméf nezménén. Pochopitelné

aZz na tu absenci tramvajové dopravy v jeho ose.
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